Vehicle steering column with axially slidable coupling 
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A vehicle steering column includes a coupling 
(20) between two portions (16,18) of the steering 
column. The coupling (20) incorporates two 
relatively slidable coupling parts (26,28), a sliding 
member (50) in contact with one of the two 
coupling parts (26,28) and a resilient member 
(24) disposed between said sliding member (50) 
and the other of the two coupling parts (26,28). 
The resilient member (24) inhibits transmission of 
vibration through the steering column and it is 
stressed or compressed to provide a resilient 
bias to establish firm engagement of the sliding 
member (50) with the one of two coupling parts 
(26,28), thus resisting relative axial movement of 
the two portions (16,18) of the steering column 
toward one another. Owing to the provision of the 
sliding member (24), smooth telescopic 
movement of the two portions (16,18) of the 
steering column is provided when a force tending 
to move the two portions (16.18) of the steering 
column toward one another exceeds a 
predetermined value. 



fo B 




Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



® BUNDESREPUBLiK ® Ubersetzung der 



DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



europaischen Patentschrift 

® EP 0739806 B1 

® DE 69617 309 T2 



@ Deutsches Aktenzeichen: 696 17 309,3 

(§) Europaisches Aktenzeichen: 96106 756.8 

(|§) Europaischer Anmeldetag: 29. 4.1996 

@ Erstveroffentlichung durch das EF'A: 30. 10. 1996 
@ Veroffentlichungstag 

der Patenterteilung beim EPA: 28. 11 . 2001 

® Veroffentlichungstag im Patentblatt: 8. 5. 2002 



® \nt.a7: 

B 62 D 1/19 

B 62 D V16 
F 16 D 3/06 



CN 



O 
CO 

CO 

to 

Ul 
Q 



@ Unionsprioritat: 


® Erfinder: 


10512695 28.04.1995 JP 
® Patentinhaber: 


Michihata, Shigeki, Kosai-shi, Shizuoka 431-04, JP; 
Kunta, Haruhtde, Kosal-shi, Shizuoka 431-04, JP; 
Kinoshita, Satoshi, Kosai-shi, Shizuoka 431-04, JP 


Fuji Kiko Co. Ltd., Tokio/Tokyo, JP 




® Vertreter: 




Gruneckec Kinkeldey, Stockmair & Schwanhausser, 
80538 Munchen 




(§) Benannte Vertragstaaten: 




DE, FR, GB 





(§) Fahrzeuglenksaule mit axialer Gleitkupplung 



CM 



O 
CO 

CO 
CO 



Annrierkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die 
Erteilung des europaischen Patents kann jedermann beim Europaischen Patentamt gegen 
das erteilte europaische Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch ist schrlftlich einzureichen 
und zu begrunden. Er gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuhr entrichtet worden 
ist (Art. 99 (1) Europaisches Patentubereinkommen). 



Die Ubersetzung ist gemaR Artikel II § 3 Abs. 1 IntPatUG 1991 vom Patentinhaber eingereicht 
worden. Sie wurde vom Deutschen Patent- und Markenarnt inhaltlich nicht gepruft. 



BUNDIESDRUCKEREI 03.02 602 190/446/3C 



1 



EP 96 106 756.8 
Fuji Kiko Co., Ltd. 



Fahrzeuglenksaule mit axialer Gloitkupplung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahrzeuglenksaule mit Merkmalen, die in der 
PrSambel von Anspruch 1 enthalten sind. Ferner betrifft die vorliegende Erfindung eine 
Fahrzeuglenksaule mit Merkmalen. die in dem neuen unabhangigen Anspruch 15 ent- 
halten sind. 

Solch eine Fahrzeuglenksaule ist von FR-A-2149144 bekannt, Diese bekannte Fahr- 
zeuglenksaule kann unerwunschte Vibrationen ubertragen, weil die Kante des Elements 
in direkten Kontakt mit dem inneren Schaft kommen kann. 

Es ist ein Ziel der Erfindung, eine Fahrzeuglenksaule vorzusehen, die wahrnehmbare 
Vibrationen nicht ubertragt, wahrend sie eine hohe Drehmomentfahigkeit und einen ho- 
hen Widerstand gegen axiaie Bewegungen der zwei Abschnitte der Lenksaule relativ 
zueinander hat. 

Das Ziel wird nach der Erfindung erreicht durch eine Fahrzeuglenksaule mit den Merk- 
malen von Anspruch 1 und eine Fahrzeuglenksaule mit den Merkmalen von Anspruch 
15. 

Weitere Verbesserungen und Ausfiihrungsformen werden durch die Unteranspruche 
bezeichnet. 



Die Erfindung wird nun beispielhaft beschrieben mit Bezug auf die begleitenden Zeich- 
nungen: 

Fig, 1A. IB, 1C und 1D zeigen bei Kombination an den Linien A-A. B-B, C-C und D-D 
eine bruchstuckhafte Darstellung eines Fahrzeuglenksystems mit einer Fahr- 
zeuglenksaule, deren obere Halfte aufgebrochen ist, um teilweise einen Schnitt 
einer Kupplung zu zeigen. welcher durch die in Fig, 6 gezeigte Unie 1-1 gelegt 
ist; 



Fig. 2A, 2B und 2C zeigen bei Kombination an den Linkm E-E und F-F eine Aufsichtdar- 
stellung der Lenksaule; 

Fig. 3 ist eine Schnittdarstellung, die an der in Fig. 1B gezeigten Linie 3-3 entlang ge- 
legt wurde; 

Fig. 4 ist eine Schnittdarstellung, die an der in Fig. IB gezeigten Linie 4-4 entlang ge- 
legt wurde; 

Fig. 5 ist eine Schnittdarstellung, die an der in Fig. IB gezeigten Linie 5-5 entlang ge- 
legt wurde; 

Fig. 6 ist eine Schnittdarstellung, die an der in Fig. IB gezeigten Linie 6-6 entlang ge- 
legt wurde; 

Fig. 7 ist eine Schnittdarstellung, die an der in Fig. 1B gezeigten Linie 7-7 entlang ge- 
legt wurde; 

Fig. 8 ist eine bruchstuckhafte Darstellung eines Fahrzeuglenksystems mit einer Fahr- 
zeuglenksaule. deren obere HSIfte aufgebrochen ist. urn eine alternative Kupp- 
lung zu zeigen; 

Fig. 9 ist eine Aufsichtdarstellung der Lenksaule von Fig. 8. die teilweise aufgebro- 
chen ist. urn die Kuppiung zu zeigen; 

Fig. 1 0 ist eine Schnittdarstellung, die entlang der Linie 10-10 in Fig. 9 gelegt wurde; 

Fig. 1 1 ist eine Perspektivdarstellung eines zweiteiligen Kragens. der in der in den Fig. 
8 und 9 gezeigten Kuppiung verwendet wird; 

Fig. 12 ist eine Perspektivdarstellung eines einteiligen Kragens, der in der in den Fig. 8 
und 9 gezeigten Kuppiung verwendet werden kann; 



Fig. 13 ist eine Perspektivdarstellung eines Gleitstucks in der Form eines zweiteiligen 

Kragens, der in der in den Fig. 8 und 9 gezeigten Kupplung verwendet wird; und 

Fig, 14 ist eine Perspektivdarstellung eines Gleitstucks in der Fomri eines einteiligen 
Kragens, der in der in den Fig. 8 und 9 gezeigten Kupplung verwendet werden 
kann. 

Mit Bezug auf Fig. 1A, IB, 1C und ID wird die Lenksaule drehbar innerhalb eines Man- 
telrohrs 10 an einem oberen Montagepunkt 12 und einem unteren Montagepunkt 14 ge- 
tragen. Die LenksSule enthait einen oberen Lenkschaft 16, der einen grotJeren Teil von 
ihr bildet, und einen unteren Lenkschaft 18. der einen zweiten groBeren Teil von ihr bil- 
det. und eine Kupplung 20. Ein Lenkrad, nicht gezeigt, ist an dem oberen Lenkschaft 16 
befestigt. Eine Universalgelenk 22 wird an dem unteren Lenkschaft 18 befestigt gezeigt 

Fig. 2A. 28 und 2C zeigen, wie die Kupplung 20 zwischen den LenksSulenabschnitten 
16 und 18 durch ein elastisches Teil 24 in der Form eines Gummisockels verkOrpert 
wird. das zwischen zwei relativ gleitenden Kupplungsteilen 26 und 28 angeordnet ist, urn 
die Obertragung von Vibrationen durch die Lenksaule zu verhindern. und um die Dreh- 
momentubertragung durch sie hindurch vorzusehen. 

Mit Bezug auf Fig. 3 bis 7 liegen die Kupplungsteile in der Fonn eines auSeren Rohrs 26 
bzw. eines inneren koaxialen Schafts 28 vor. Das auRere Rohr 28 deflniert eine Bohrung 
30 mit einem nicht-kreisfSrmigen oder genauer mit einem Doppel-D-Querschnitt. Diese 
Bohrung 30 nimmt den inneren Schaft 28 auf und erstreckt sich axial uber eine Lange, 
die genugend lang ist. um einen geforderten Hub der teleskopischen Bewegung des in- 
neren Schafts 28 zuzulassen, um eine gewunschte Stoflabfangleistung der Lenksaule 
zu ergeben. In dieser Ausfuhrungsform bildet das auBere Rohr 26 einen integralen Teil 
des oberen Lenksaulenschafts 16, und die auSere Wand des auBeren Rohrs 26 ist an 
den Endabschnitten 32 zylindrisch, um zu einem Kugellager am unteren Montagepunkt 
14 zu passen (siehe Fig. 2A. 3 und 4). Wie aus Fig. 5. 6 und 7 leicht zu erkennen ist, 
enthait die auBere Wand des auBeren Rohrs 26 an dem Abschnitt, an dem die Bohrung 
30 definiert ist. zwei mit Abstand angeordnete. zylindrische Wandabschnitte 34 und 36. 



die durch zwei seitlich mit Abstand angeordnete, flache Wandabschnitte 38 und 40 mit- 
einander verbunden sind. 

Der innere Schaft 28. der in dieser Ausfuhrungsform einen integralen Teil der unteren 
Lenksaule 18 bildet, hat einen Kolben 42, der in der Bohrung 30 angeordnet ist. Der 
Kolben 42 hat einen nicht-kreisformigen oder einen Doppel-D-Querschnitt mit einem 
Querschnittsprofil ahnlich einem Querschnittsprofil der Bohrung 30. Der Kolben 42 hat 
an einem Abschnitt in der Mitte zwischen seinen zwei axialen Enden eine Auskehlung, 
um eine im Umfang zurucktretende Wand oder Rille 44 mit einem kreisfonnigen Quer- 
schnitt zu deflnieren, wie in Fig. 6 gezeigt. Der innere Schaft 28 hat ein integrales Zwi- 
schenteil 46, das dem Kolben 32 benachbart ist. Das Zwischenteil 46 ist auch von nicht- 
kreisfonmigem oder Doppel-D-Querschnitt und definiert oine Schulter 48. Das Zwischen- 
teil 46 ist ebenfalls in der Bohrung 30 angeordnet. 

Das elastische Teil 24 umgibt den Kolben 42 und ist an ihm mit Anschlag an der Schul- 
ter 48 des Zwischenteils 46 befestigt. Das elastische Teil 24 kann an dem Kolben 42 
durch einen Abschnitt von ihm mit PreSpassung in der ruckspringenden Wand 44 befe- 
stigt sern. oder er kann am Kolben 42 angeklebt sein. Die Dicke des elastischen Teils 24 
um den Kolben 42 herum vor der Einfiigung des Kolbens 42 in die Bohrung 30 ist grQ- 
Ser als die Hohe des Raums zwischen dem Kolben 42 und der inneren Wand, welche 
die Bohrung 30 defmiert. wenn der obere Lenkschaft 16 und der untere Lenkschaft 18 
ausgerichtet sind. 

Die Kupplung 20 enthalt ein Gleitteil 50, das zwischen das elastische Teil 24 und die in- 
nere Wand eingepaSt ist, welche die Bohrung 30 definiert. Das Gleitteil 50 umgibt und 
palJt um das elastische Teil 24, und es hat einen Querschnitt. der zu dem der Bohrung 
30 paSt, und hat eine enge Passung in der Bohrung 30. Das Gleitstuck 50 ist in der 
Form eines zweiteiligen Kragens, der durch eine sich axial erstreckende Ebene in zwei 
Halften 50A und SOB teilbar ist (siehe Fig. 3 bis 7), oder es kann in der Form eines ein- 
teiiigen Kragens sein. Das Gleitstuck 50 erstreckt sich uber und um den Umfang des 
Zwischenteiis 46. und hat zwei einwarts gerichtete Nasen 52 und 54 mit axialem Ab- 
stand. Die einwarts gerichtete Nase 52 ist um die rvickspringende Wand 44 des Kolbens 
42 herum positioniert, um einen Teil des elastischen Teils 24 in enge Verbindung mit der 
ruckspringenden Wand 44 zu biegen; wie am besten in Fig. 6 zu sehen ist. Diese An- 



ordnung bietet eine einheitliche Bewegung des Gleitteils 50 mit.der Bewegung des Kol- 
bens 42 wahrend einer axialen, teleskopischen Bewegung des inneren Schafts 28 in 
das auSere Rohr26 hinein. Das Gleitteil 50 in dieser Ausfuhrungsform ist aus einem 
Blech aus Metall gefertigt obgleich es aus einem Plastikmaterial gefertigt sein kann. 

Die andere ein warts gerichtete Nase 54 liegt an der gegenuberliegenden Seite des Zwi- 
schenteils 46, zu der Seite hin. an der Kolben 42 liegt. Diese Nase 54 ist angeordnet. 
um an das Zwischenteil 46 anzustoBen. um ein LSsen des inneren Schafts 28 von dem 
auReren Rohr 26 zu verhindern. Beide dieser einwarts gerichteten Nasen 52 und 54 
sind durch Deformation der korrespondierenden Abschnitte des Gleitteils 50 nach innen 
gebildet. wie am besten in Fig. 6 und 4 zu sehen ist. FQr das Vorsehen eines Stopps 
gegen ein Entfernen des Gleitteils 50 von dem auSeren Rohr 26 hat das Quaere Rohr 26 
ein Ende, das geringfugig ubersteht und uber ein aulSeres Ende 56 des Gleitteils 50 ge- 
bogen ist. 

Wie in Fig. 1 B und 5 gezeigt, definieren das Zwischenteil 46 und das Gleitteil 50 zwi- 
schen sich einen Raum 58 um den Umfang des Zwischenteils 46 herum, der eine Win- 
kelbewegung des SuSeren Rohrs 26 und des inneren Schafts 28 relativ zueinander in- 
nerhalb eines vorbestimmten, begrenzten Winkelbereichs zuldKt. Das Zwischenteil 46 
kommt in mechanischen Antriebskontakt mit dem Gleitteil 50. um eine Winkelbewegung 
des auBeren Rohrs 26 und des inneren Schafts 28 relativ zueinander uber den vorbe- 
stimmten Winkelbereich hinaus zu verhindern. Der Raum 58 wird often gehalten durch 
die elastische Vorspannung, die dem elastischen Teil 24 zugehort, das zwischen dem 
Gleitteil 50 und dem Kolben 42 geprelSt und eingespannt ist. Aufgrund dieser elasti- 
schen Vorspannung des elastischen Teils 24 wird das Gleitteil 50 in der Art einer Prefi- 
passung in Eingriff mit der inneren Wand gehalten, welche die Bohrung 30 definiert, 
wahrend das elastische Teil 24 in festem Eingriff mit der rtickspringenden Wand 44 und 
damit in einer festen Beziehung zum Kolben 42 gehalten wird. 

Die Obertragung des Drehmoments oder des Drehantriebs durch die Lenksaule wird 
uber diese Telle durchgefuhrt, wobei der Sicherheitsaspekt abgedeckt wird durch den 
mechanischen Antrieb des Zwischenteils 46 des inneren Schafts 28 und das Gleitteil 50 
mit PrefSpassung in der Bohrung 30 des auGeren Rohrs 26 mit dem Doppel-D-Quer- 
schnitt, Diese Sicherheitsanordnung schQtzt das elastische Teil 24. 
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Bei normalem Gebrauch gibt es keine axiale Bewegung zwischen dem Gleitteil 50 und 
dem aufteren Rohr 26 auf gleitende Art aufgrund hauptsachlich des festen Eingriffs des 
Gleitteils 50 mit der inneren Wand, welche die Bohrung 30 definiert. Diese Anordnung 
widersteht einer axialen Bewegung der zwei Abschnitte 16 und 18 der Lenksaule gegen- 
einander: 

Wenn ein Kraft, welche die zwei Abschnitte 16 und 18 der Lenksaule zueinander zu be- 
wegen versucht, wahrend z.B. eines Vorderfrontzusammenstolles einen vorbestimmten 
Wert ubersteigt, bewegt sich das Gleitteil 50 zusammen nnit dem elastlschen Tell 24 und 
dem Kolben 42 des inneren Schafts 28, urn auf der Innenwand zu gleiten. welche die 
Bohrung 30 des auBeren Rohrs 26 definiert. und emiogiicht so die teleskopische Bewe- 
gung des inneren Schafts 28 relativ zu dem aulSeren Rohr 26. 

Die oben beschriebene Ausfuhrungsform enthalt das Gleitteil 24, das uber das elasti- 
sche Teil 24 passt, welches relativ zu dem inneren Schaft 28 befestigt ist, um eine Gleit- 
bewegung dieses Gleitteils 50 an dem SuBeren Rohr 26 wShrend der teleskopischen, 
axialen Bewegung des inneren Schafts 28 in das SulSere Rohr 26 hinein zuzulassen. In 
der zweiten Ausftihrungsfomrj, die im Folgenden beschrieben wird, wird ein Gleitteil von 
einem elastischen Teil umgeben, das in einer festen Beziehung mit dem aulieren Rohr 
gehalten wird und Qber einen inneren Schaft passt. um eine Gleitbewegung dieses 
Gleitteils auf dem inneren Schaft wahrend einer teleskopischen, axialen Bewegung des 
inneren Schafts in das auBere Rohr zuzulassen. 

Mit Bezug auf Fig. 8 und 9 verkdrpert die zweite Ausfuhrungsform im Wesentlichen das- 
selbe SuSere Rohr wie das auBere Rohr 26. das in der ersten AusfQhrungsform verwen- 
det wurde. Deshalb werden zwecks Kurze der Beschreibung dieselben Bezugszeichen 
wie in der ersten Ausfuhrungsform verwendet. um das auBere Rohr und die korrespon- 
dierenden Teile oder Abschnitte des auBeren Rohrs zu beschreiben. 

Wie in Fig. 8 und 9 gezeigt, enthalt eine Lenksaule eine Kupplung 70. Die Kupplung be- 
steht aus einem elastischen Teil 72 in der Form eines Gummisockels, der zwischen zwei 
relativ gleitfahJgen Kupplungsteilen angeordnet ist. nSmlich dem auBeren Rohr 26 und 
einem koaxialen, inneren Schaft 74. Im Unterschied zu seinem Gegenstuck der ersten 



Ausfuhrungsform hat der innere Schaft 74 keinen Abschnitt, der mit dem Kolben 42 kor- 
respondiert, und hat einen gleichformigen, nicht-kreisfdrmigen oder spezifisch Doppel-D- 
Querschnitt uber seine gesamte Lange. Der innere Schaft hat eine Auskehlung, urn eine 
ruckspringende Wand 76 zu definieren. Das elastische Teil 72 ist im Wesentlichen das- 
selbe wie sein Gegenstiick in der ersten Ausfiihrungsfornn. 

Die Kupplung 70 enthait ein Gleitteii 78 in der Form eines zweiteiligen inneren Kragens, 
wie in Fig. 13 gezeigt, und eines zweiteiligen auReren Kragens. wie in Fig. 11 gezeigt. 
Das Gleitteii 78 ist an seinen zylindrischen Wandabschnitten nach innen deformiert, urn 
einwdrts ragende Nasen 82 zu definieren. welche in die ruckspringenden W3nde 76 ein- 
zugreifen. von denen nur eine in Fig. 8 gezeigt wird. Am auSeren axialen Ende ist das 
Gleitteii 78 mit sich seitlich erstreckenden Ohren 84 ausgebildet. Beim Zusammenbau 
padt das elastische Teil 72 um das Gleitteii 78 mit einer Anschlagsbeziehung an die sich 
seitwarts erstreckenden Ohren 84. dann wird der innere Schaft 74 durch das Gleitteii 78 
eingefugt. und dann wird ein Zwischenteil 86 in der Fomri einer Kappe fest mit dem inne- 
ren Schaft 74 an einem fiihrenden Ende davon gekuppelt (siehe Fig. 8 und 9). Dieses 
Zwischenteil 86 ist im Wesentlichen in der Funktion dasselbe wie das seines Gegen- 
stucks 46 in der ersten Ausfuhrungsform. Nach Aufsetzen des elastischen Teils 72 um 
das Gleitteii 78 auf den inneren Schaft 74, passen die zwei Halften des auReren Kra- 
gens 80 um den auSeren Umfang des elastischen Teils 72 auf eine Weise. dass dazwi- 
schen das elastische Teil 72 liegt. Eine korrekte Positionierung des elastischen Teils 72 
vorausgesetzt, ist jede der Halften des auSeren Kragens 80 mit axial abgesetzten, nach 
innen ragenden Nasen 88 und 90 ausgebildet, zwischen denen das elastische Teil 72 
positioniert ist. Der auBere Kragen hat eine PreBpassung in einer Bohrung 30 des auBe- 
ren Rohrs 26. und er ist mit Abschnitten 92 gebildet. die radial nach innen defomiiert 
sind, um das elastische Tell in die nach innen deformierten Abschnitte 82 des Gleitteils 
78 biegt. Wie am besten in Fig. 10 zu sehen ist, uberragt das auBere Rohr 26 etwas ein 
auBeres Ende 94 des auBeren Kragens 80 an vier Abschnitten 96 und ist daruber gebo- 
gen. Das auBere Ende 94 des auBeren Kragens 80 steht etwas uber das eine Ende des 
auBeren Rohrs 26 an den Abschnitten 98 hinaus und ist daruber gebogen (siehe Fig. 8 
und 12). Auf diese Weise wird der auSere Kragen 80 in einer festen Beziehung zu dem 
auBeren Rohr 26 gehalten. Aufgrund der elastischen Vorspannung des elastischen Teils 
72. das zwischen das Gleitteii 78 und den auBeren Kragen 80 gedruckt und zusammen- 
gepredt wird, werden die einwarts gerichteten Nasen 82 in Eingriff mit der ruckspringen- 
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den Wand 76 des inneren Schafts 74 gehalten, Bei normalem Gebrauch der Lenksaule 
verhindert diese Anordnung eine axiale Bewegung zwischen denn inneren Schaft 74 und 
dem auSeren Rohr 26, 

Falls gewunscht, kann das elastische Teil 72 mit dem Gleitteil 78 und dem auSeren Kra- 
gen 80 vor dem Zusammenbau mit dem auSeren Rohr 26 verklebt werden. 

Das Zwischenteil 86 und die innere Wand, welche die Bohrung 30 des auBeren Rohrs 
26 definiert. definieren dazwischen einen Raum, der eine Drehbewegung des auBeren 
Rohrs 26 und des inneren Schafts 74 relativ zueinander innerhalb eines vorbestimmten, 
begrenzten Winkelbereichs zulassen. Das Zwischenteil 86 kommt mit der inneren Wand 
des auBeren Rohrs 26 in mechanischen Antriebskontakt. urn eine Winkelbewegung des 
auBeren Rohrs 26 und des inneren Schafts 74 relativ zueinander uber den vorbestimm- 
ten, begrenzten Winkelbereich hinaus zu verhindern. 

Wenn eine Kraft, welche die zwei Abschnltte des Lenksaule gegeneinander zu bewegen 
versucht. einen vorbestimmten Wert ubersteigt. Idsen sich die einwarts gerichteten Na- 
sen 82 des Gleitteils 78 von den ruckspringenden Wanden 76. um zuzulassen, dass das 
Gleitteil 78 auf dem inneren Schaft 74 gleitet, und dadurch wird eine axiale, teleskopi- 
sche Bewegung des inneren Schafts 74 in das auBere Rohr 26 zugelassen. 

Fig, 12 zeigt eine einteilige Version eines auBeren Kragens. Dieser modifizierte AuBere 
Kragen wird mit dem Bezugszeichen BOA bezeichnet. Fig. 14 zeigt eine einteilige Versi- 
on des inneren Kragens, der als das Gleitteil dient, Diese Version wird durch das Be- 
zugszeichen 14A bezeichnet. Im Unterschied zu dem Gleitteil 74 ist das Gleitteil 78A mit 
einem axialen Schlitz 104 ausgebildet, und hat einen Flansch 84A anstelle der sich seit- 
lich erstreckenden Ohren 84 (siehe Fig. 13). 

Wie aus Fig. 8 und 9 leicht zu erkennen ist, wird ein unbeabsichtigtes Losen des inneren 
Schafts 74 von dem Gleitteil 78. verhindert durch einen anstoBenden Eingriff des Zwi- 
schenteiis 86 mit dem auBeren Kragen 80. 
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PATENTANSPROCHE 

1. Fahrzeuglenksaule mit einer Kupplung (20) zwischen zwei Abschnitten (16, 18) der 
Lenksaule, wobei die Kupplung (20) aus zwei Kupplungsteilen (26, 28), die reiativ 
zueinander gleitfahig sind, einem Gleitteil (50), das in Kontakt mit einem der zwei 
Kuppiungsteilen (26. 28) steht, und einem elastiscfien Teil (24) besteht. welches 
zwischen dem Gleitteil (50) und dem anderen der zwei Kupplungsteile (26, 28) liegt, 
um das Gleitteil (50) in dem Eingriff mit einem der zwei Kupplungsteile (26. 28) vorzu- 
spannen, wobei in dem anderen Kupplungsteil eine Auskehlung ausgebildet ist, 

gekennzeichnet dadurch, dass 

das Gleitstuck (50) einen Abschnitt (52) hat. der nach innen gegen das andere 
Kupplungsteil deformiert ist, wobei der Abschnitt (52) das elastische Teil (24) in die 
Auskehlung (44) biegt. 

2. Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 1 , gekennzeichnet dadurch, dass die zwei 
Kupplungsteile (26, 28) in der Form eines auBeren Rohrs (26), das eine Bohrung (30) 
mit einem nlcht-kreisformigen Querschnitt definiert, bzw. einem koaxialen inneren 
Schaft (28) gebildet sind, welches in der Bohrung (30) des auBeren Rohrs (26) 
gleitfahig angeordnet ist. 

3. Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 2, gekennzeichnet dadurch, dass das elastische 
Teil (24) um den inneren Schaft (28) herum liegt, und das auSere Rohr (26) um das 
elastische Teil (24) herum liegt. 

4. Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 3, gekennzeichnet dadurch, dass das Gleitteil 
(50) in die Bohrung (30) des auBeren Rohrs (26) hinein und um das elastische Teil 
(24) herum passt. welches an dem inneren Schaft (23) befestigt und zwischen das 
Gleitteil (50) und den inneren Schaft (28) eingespannt ist. um das Gleitteil (50) in dem 



Eingriff mit dem aufieren Rohr (26) vorzuspannen. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 4, gekennzeichnet dadurch, dass der innere 
Schafl (28) einen Kolben (42) hat. der in der Bohrung (30) liegt, wobei der Kolben (42) 
einen nicht-kreisformigen Querschnitt Shnlich dem Querschnittsprofil der Bohrung (30) 
des auBeren Rohrs (26) hat. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 5, gekennzeichnet dadurch, dass die Auskeh- 
lung in dem Kolben (42) des inneren Schafls (28) ausgebildet ist. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 6, gekennzeichnet dadurch, dass der innere 
Schaft (28) ein Zwischenteil (46) in Nachbarschaft zu dem Kolben (42) hat. und m der 
Bohrung (30) liegt. wobei das Zwischenteil (46) eine Schulter definiert. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 7, gekennzeichnet dadurch, dass das elastische 
Tell (24) den Kolben (42) umgibt, 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 8, gekennzeichnet dadurch, dass das elastische 
Tell (24) zwischen dem Gleitteil (50) und dem Kolben (42) in einer Anschlagbeziehung 
zu der Schulter des Zwischenteils (46) liegt. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 9. gekennzeichnet dadurch, dass das Gleitteil 
(50) Qber das Zwischenteil (46) hinaus und um es herum geht 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 10. gekennzeichnet dadurch, dass das 
Zwischenteil (46) und das Gleitteil (50) zwischen sich und um das Zwischenteil (46) 
herum einen Raum (58) definieren, welchereine Winkelbewegung des auSeren Rohrs 
(26) und des inneren Schafts (28) relativ zuelnander innerhalb eines vorbestimmten, 
begrenzten Wirikelbereichs zulassen. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 1 1 , gekennzeichnet dadurch, dass das Zwi- 
schenteil (46) mit dem Gleitteil (50) in mechanischen Kontiakt kommt. um eine 
Winkelbewegung des auBeren Rohrs (26) und des inneren Schatts (24) relativ 



zueinander Qber den vorbestimmten, begrenzten Winkelbereich hinaus zu verhindern. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 12, gekennzeichnet dadurch, dass das Gleitteil 
(50) ein inneres Ende in Nachbarschaft zu dem Kolben und ein auBeres Ende hat, und 
das auRere Rohr ein Ende hat, das uber das auSere Ende des Gleitteils (50) hinaus- 
ragt und uber es gebogen ist. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 13, gekennzeichnet dadurch, dass das Gleitteil 
(50) auf dem Sulleren Rohr (26) gleitet, um eine Bewegung des inneren Schafts (28) 
relativ zum auSeren Rohr (26) zuzulassen, wenn eine Kraft, welche die zwei 
Abschnitte der Lenksaule gegeneinander zu bewegen versucht, einen vorbestimmten 
Wert ubersteigt. 

Fahrzeuglenksaule mit einer Kupplung (20) zwischen zwei Abschnitten (16, 18) der 
Lenksaule, wobei die Kupplung (20) aus zwei Kupplungsteilen (26, 74), die relativ 
zueinander gleitfahig sind, einem Gleitteil (78), das in Kontakt nnit einem der zwei 
Kupplungsteilen (26, 74) steht, und einem elastischen Teil (72) besteht, welches dem 
Gleitteil (78) zugeordnet ist, wobei in einem der zwei Kupplungsteile (26. 74) eine 
Auskehlung ausgebildet ist, 

gekennzeichnet dadurch, dass 

das GleitstUck (78) in Kontakt ist mit einem der zwei Kupplungsteile (26, 74) und einen 
Abschnitt (82) hat, der nach innen in einen Eingriff mit der Auskehlung deformiert ist, 
das elastische Teil (72) das Gleitteil (78) umgibt. und ein Kragen (80) vorgesehen ist 
zwischen dem elastischen Teil (72) und dem anderen der zwei Kupplungsteile (74), 
wobei der Kragen (80) einen Abschnitt (92) hat. der nach innen gegen einen der zwei 
Kupplungsteile (26. 74) deformiert ist, um das elastische Teil (72) in den nach innen 
deformierten Abschnitt des Gleitteils (78) zu biegen. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 15. gekennzeichnet dadurch, dass die zwei 
Kupplungsteile (26, 74) in der Form eines auSeren Rohrs (26), das eine Bohrung (30) 
mit einem nicht-kreisformigen Querschnitt definiert, bzw. einem koaxialen inneren 



4 



Schafl (74) gebildet sind. welches in der Bohrung (30) des auBeren Rohrs (74) 
gleitfahig angeordnet ist. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 16, gekennzeichnet dadurch, dass eine Auskeh- 
lung in. dem inneren Schaft (74) ausgebildet ist. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 17, gekennzeichnet dadurch, dass der innere 
Schaft (74) ein Zwischenteil (86) an einem seiner Enden hat. 

Fahrzeuglenksaule nach einem der AnsprQche 16 - 18, gekennzeichnet dadurch, 
dass der Kragen (80) ein aufieres axiales Ende (94) und ein inneres axiales Ende hat, 
das nach innen gerichtet in der Bohrung (30) des auBeren Rohrs (26) welter als sein 
auGeres axiales Ende liegt, und das auRere axiale Ende (94) des Kragens (80) uber 
ein Ende des auBeren Rohrs (26) hinausgeht und uber es gebogen ist. 

Fahrzeuglenksaule nach einem der AnsprQche 16-19. gekennzeichnet dadurch, 
dass der nach innen deformierte Abschnitt (82) des Gleitteiis (78) sich von der Aus- 
kehlung lost, um eine Bewegung des inneren Schafts (74) reiativ zu dem auBeren 
Rohr (26) zuzulassen. wenn eine Kraft, welche die zwei Abschnitte (16, 18) der 
Lenksaule zueinander zu bewegen versucht, einen vorbestimmten Wert ubersteigt. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 18, gekennzeichnet dadurch, dass das Zwi- 
schenteil (86) und das auBere Rohr (26) zwischen sich einen Raum (58) definieren, 
welcher eine Winkelbewegung des auBeren Rohrs (26) und des inneren Schafts (74) 
reiativ zueinander innerhalb eines vorbestimmten, begrenzten Winkelbereichs zulaBt. 

Fahrzeuglenksaule nach Anspruch 21, gekennzeichnet dadurch, dass das Zwi- 
schenteil (86) mit dem auBeren Rohr (26) in mechanischen Kontakt kommt. um eine 
Winkelbewegung des auBeren Rohrs (26) und des inneren Schafts (74) reiativ zu- 
einander uber den vorbestimmten. begrenzten Winkelbereich hinaus zu verhindern. 

Fahrzeuglenksaule nach irgendeinem der AnsprQche 16-22. wobei die Kupplung (70) 
einen Kragen enthalt, der in die Bohrung (30) des auBeren Rohrs (26) passt, in fester 



Beziehung zu dem auBeren Rohr (26) gehalten wird und das elastische Teil (72) 
umgibt. und das Gleitteil (78) an dem SuSeren Rohr (26) verankert ist. 
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